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2. Introducción

Los semilleros de investigación son un espacio donde se fomenta la crítica, el
análisis, y la comprensión de las coyunturas que conforman las realidades de
la sociedad. Este espacio es imprescindible en la construcción profesional de
los estudiantes porque permite desarrollar habilidades de expresión oral y
escrita, enfocadas a los intereses personales de cada estudiante y a la
construcción de conocimiento. El presente informe presentará la narrativa de la
experiencia en el semillero, los logros, las dificultades y retos, y por último, la
proyección del trabajo realizado.

1

La narrativa de la experiencia en el semillero tomará en cuenta no sólo los
productos avalados (artículo y ponencias en nuestro caso), sino también las
diferentes participaciones académicas que, aunque no fueron avaladas,
consideramos que son de gran importancia para nosotros como personas, y
para la consolidación, fortalecimiento y promoción del semillero y de la
Universidad. Para este caso se realizaron tres ponencias, un artículo
académico (productos avalados), una presentación institucional y una
simulación (otras participaciones académicas). La simulación fue realizada por
Finanzgruppe:

Sparkassenstiftung

für

internationale

Kooperation,

una

fundación que promueve el acceso de información adquirida por las
Sparkassen alemanas a instituciones financieras similares en países en vías
de desarrollo y de transformación, y que con sus proyectos promueven una
simulación de Bolsa de Valores para estudiantes universitarios de varias partes
del mundo.
Para el desarrollo de las investigaciones fue necesaria una búsqueda
exhaustiva de informes oficiales sobre las condiciones infraestructurales de los
puertos en consideración, además del uso de bases de datos. Cada uno de los
productos avalados tuvo una constante supervisión y retroalimentación de la
profesora Ofelia Castro Castell, además de la evaluación de los demás tutores
del semillero. Los resultados obtenidos en las investigaciones son de gran
utilidad para comprender una de las problemáticas más evidentes que aquejan
al país y que afectan su desarrollo económico de cara al exterior. Para los
estudiantes de Negocios y Relaciones Internacionales de la Universidad de La
Salle, investigar sobre este tipo de problemáticas permite reconocer las
debilidades comerciales del país para pensar en su fortalecimiento; además, la
proyección práctica con la que cuenta la investigación, permite la
implementación de narrativas enfocadas a posibles soluciones y problemáticas
evidentes que, en este caso, se reflejan en la logística comercial colombiana.
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3. Narrativa de la experiencia
Se-Koiné es un semillero que nos ha permitido tener un enfoque integral de lo
que significa investigar y, gracias a los lineamientos de los profesores
involucrados, el transcurso fue dinámico y constructivo. La experiencia fue muy
enriquecedora, no sólo por la satisfacción de los resultados obtenidos, sino
también por las habilidades adquiridas en el proceso. El interés de hacer parte
del semillero inició en mayo de 2015 gracias a las temáticas que ofrecía el
mismo (coyuntura internacional y de negocios), en ese periodo de tiempo se
estableció el tema a investigar según los intereses y las problemáticas
identificadas en el área de los negocios en Colombia. Para otorgarle
especificidad y profundidad a la experiencia en el semillero, se presentarán a
continuación los productos y actividades que realizamos a lo largo de los tres
semestres en orden cronológico.

3.1. Primer producto:
Ponencia Primer Encuentro de Semilleros de Investigación en el SENA
Esta fue nuestra primera experiencia presentando un producto del semillero.
Había comenzado el semillero oficialmente en el mes de mayo del 2015, desde
ese momento iniciamos el proceso de selección de algún tema de interés que
fuimos decantando según nuestros gustos e intereses; la condición portuaria
de Colombia nos pareció un tema adecuado e interesante para abordar, fuimos
investigando generalidades y encontramos que, gracias a las condiciones
infraestructurales e influencia internacional, el puerto de Cartagena se
posiciona como el mejor puerto del país; por otra parte estaba el puerto de
Buenaventura que es el más importante de la región pacífica, sin embargo en
la región atlántica también se encuentran los puertos de Santa Marta y
Barranquilla mientras que en el pacífico sólo están los puertos de Tumaco y
Buenaventura, y el puerto de Tumaco funciona con muchas restricciones
debido a la falta de infraestructura.
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A medida que recolectábamos más información, nos encontrábamos con la
importancia y el potencial que tiene la región pacífica en términos económicos
y comerciales, la posibilidad de Colombia para acceder a economías tan
fuertes nos hizo preguntarnos sobre la condición de la infraestructura portuaria
del puerto de Buenaventura y, para tener un punto de referencia, decidimos
compararlo con el puerto de Cartagena. A partir de esto iniciamos la redacción
del marco teórico, los objetivos y la delimitación temporal del tema de
investigación, durante el proceso de redacción del tema tuvimos la oportunidad
de presentar el proyecto en curso en el Primer Encuentro de Semilleros del
SENA el día 25 del mes de septiembre.
La ponencia se tituló “Asimetrías entre el puerto de Buenaventura y el puerto
de Cartagena para el año 2015”, expusimos las motivaciones, la introducción,
los objetivos (generales y específicos) el marco teórico, generalidades
descriptivas de los puertos y resultados esperados. Gracias a este proceso fue
posible acotar el tema y especificar las variables que íbamos a resaltar en la
investigación

como

futuro

proyecto

terminado;

además,

la

continua

retroalimentación de los tutores nos permitió avanzar de forma efectiva en la
investigación. En cuanto a la presentación de la ponencia, tuvimos un espacio
ex-ante en el semillero para exponer el tema de la ponencia, donde fue posible
reconocer errores en el uso de términos, muletillas, manejo de tiempos y
lenguaje corporal a la hora de exponer. Con estas herramientas fue posible
presentar una ponencia estructurada, concisa y pertinente obteniendo
resultados gratificantes.

3.2. Actividad representando al semillero:
Juego de la Bolsa de Valores
El juego de la bolsa fue una actividad realizada el mes de noviembre de 2015
por

la

fundación

Finanzgruppe:

Sparkassenstiftung

für

Internationale

Kooperation. Inicialmente tuvimos que realizar una preparación introductoria
para manejar la plataforma, luego, investigar sobre estrategias básicas de
inversión en bolsa, conceptos relacionados y manejo del riesgo. Nuestro grupo
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estuvo compuesto por 4 estudiantes, en la plataforma contábamos con un
capital limitado para crear un portafolio de inversiones que nos permitiera
obtener posiciones ganadoras. Nos dividimos los días de entrada a la
plataforma para analizar los resultados de nuestra inversión y ajustar las
decisiones que fuesen necesarias (compra o venta de acciones).
Enfocamos nuestro portafolio de inversiones en materias primas, petróleo, oro,
gas, y algunas otras en acciones de empresas como Apple, Google y Amazon.
Para decidir en qué momento invertir, analizamos las tendencias de las
acciones, el comportamiento a mediano y corto plazo, las fluctuaciones y los
soportes y resistencias más claras, estas inversiones eran en tiempo real con
datos reales. Comenzamos la inversión con las acciones de las empresas y
luego nos enfocamos en las Materias Primas, que si bien tenían un
comportamiento más incierto, sus tendencias eran claramente alcistas.
Duramos 3 meses en la plataforma realizando movimientos de compra y venta,
las posiciones que perdíamos se compensaban con las posiciones ganadoras
sabiendo que al final del juego habíamos duplicado el capital inicial. Al mes
siguiente de terminada la simulación, nos enviaron un comunicado que decía
que habíamos sido los ganadores a nivel global del concurso; nuestras
inversiones habían sido las mejores, esto nos sorprendió bastante y nos animó
mucho porque a pesar de la poca experiencia y conocimiento que teníamos en
este campo, supimos aplicar de forma efectiva los conocimientos indagados y
aprendidos en la práctica con la simulación, permitiéndonos reconocer
además, la importancia económica y financiera que representa este
mecanismo de inversión y transacción.
La fundación realizó una ceremonia en la Universidad de la Salle puesto que
los mejores puestos fueron ocupados por grupos del semillero; se nos fue
otorgado –a cada uno de los integrantes del equipo–

un certificado de

participación y una calculadora financiera debido a que fuimos el grupo que
obtuvo el primer puesto y, a pesar que no fue validado como un producto
oficial, consideramos pertinente nombrar nuestra participación en esta
simulación teniendo en cuenta el aprendizaje obtenido, la oportunidad de
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poderlo aplicar, el compromiso de los profesores –haciendo hincapié en los
docentes del programa de finanzas y comercio internacional– en realizar
talleres para incrementar las posibilidades de triunfo, y sobre todo, los
excelentes resultados como ya se mencionó.

3.3. Segundo Producto:
Publicación del tema de Investigación (artículo)
La investigación que se realizó y que se presentó como proyecto en curso en
el SENA, pretendía ofrecer un análisis lo más actualizado posible; la
investigación se inició en el 2015 y para entonces el año no había cerrado, por
lo que la información sobre la infraestructura portuaria todavía no estaba
actualizada. Así las cosas, decidimos esperar hasta que culminara dicho año
para obtener datos –y por lo tanto resultados– recientes; para los primeros
meses del 2016 ya contábamos con la información de los puertos, por lo que
se pudo finalizar la investigación y se construyó el artículo académico con el
tema propuesto en la ponencia presentada en el SENA.
El artículo llevó como título “Infraestructura portuaria en Colombia: asimetrías
entre el puerto de Buenaventura y el puerto de Cartagena para el año 2015” y
fue enviado a la revista “Universidad & Empresa” de la Universidad del
Rosario; la revista se encuentra indexada en Publindex-Colciencias –en
categoría C–, Latindex, CLASE, Ulrich’s, EBSCO-México, Dialnet, RedAlyC, eRevistas y Google Scholar. El artículo fue aceptado y será publicado en la
revista No. 32, Vol. 19 correspondiente al primer semestre de 2017 –la versión
digital ya está disponible en:
http://revistas.urosario.edu.co/index.php/empresa/article/view/4788 –.
El haber conseguido la aceptación por parte de la revista para publicar nuestro
trabajo investigativo, fue el logro que generó mayor satisfacción. Habíamos
indagado sobre la revista antes de postular nuestro trabajo y, al encontrar que
la revista estaba indexada en plataformas internacionales, supimos enseguida
que la evaluación del trabajo sería rigurosa y que por lo mismo, el escrito
tendría que tener un alto nivel para conseguir el aval. Por lo anterior, la
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admisión del artículo nos otorgó aún más seguridad y nos confirmó que en
efecto, habíamos realizado una investigación de calidad.
El proceso de publicación fue un tanto arduo pero enriqueció aún más nuestro
proceso en el aprendizaje de redacción y presentación de trabajos
académicos. Tras la recepción del escrito, el artículo tuvo que pasar ante el
comité editorial para corroborar que éste efectivamente se adecuaba a los ejes
temáticos y lineamientos de la revista; luego, se nos notificó que el artículo
podía seguir en el proceso y se nos fue reenviado el escrito con observaciones
en cuanto a correcciones de forma y presentación de datos, esto, antes de que
el texto fuera enviado a los pares ciegos; por último, se recibió el aval de la
revista para la publicación del artículo, sin embargo, aún con el aval, fue
necesario realizar una revisión de redacción donde los comentarios y
revisiones fueron ejecutados y transmitidos por los correctores y asistentes
editoriales de la revista, así como por los pares ciegos.

3.4. Presentación institucional:
El mes de mayo de 2016 se nos pidió como miembros del semillero, exponer
nuestro proyecto terminado en un encuentro de semilleros institucional donde
sólo participaron los semilleros del programa de Negocios y Relaciones
Internacionales. Este encuentro estaba dirigido sólo a los estudiantes del
programa.
El objetivo de dicho evento académico era dar a conocer las dinámicas de los
semilleros de investigación de la carrera y compartir algunos resultados. El
encuentro nos dejó grandes enseñanzas, el hecho de exponer un proyecto
terminado suponía más cosas por presentar en un corto periodo de tiempo; al
final, tuvimos que exponer los resultados de una manera supremamente rápida
para cubrir a cabalidad la ponencia. Lo anterior contribuyó enormemente al
manejo de tiempos y a optimizar la forma de presentar los proyectos.
En cuanto a la pertinencia de dicho evento académico, nos encontramos con
que muchos de los asistentes no sabían cómo funcionaban los espacios de
semilleros de investigación y su rol como modalidad de grado (pasantía de

7

investigación). Lo anterior representa una alerta si se tiene en cuenta que los
rankings de las universidades tienen en cuenta la calidad de las
investigaciones que realiza la universidad en cuestión. Es decir, las
investigaciones de calidad posicionan a la universidad en un nivel más alto; los
semilleros por sus dinámicas y requisitos, constituyen la oportunidad de subir
el nivel de la universidad a través de las investigaciones y muchos de los
alumnos no son conscientes de ello; lo anterior permitió evidenciar que la
universidad misma no está fomentando de manera satisfactoria la inmersión de
los estudiantes en estos campos.

3.5. Tercer Producto:
Ponencia en la Universidad Agraria
La segunda ponencia que realizamos, fue en el V Encuentro de Semilleros de
la Universidad Agriara, el tema central de las investigaciones presentadas fue
sobre el desarrollo regional, innovación y emprendimiento; se realizó el 23 de
septiembre del 2016 y se expuso como proyecto en curso. Para esta ponencia
ya habíamos culminado el proceso de investigación del tema anterior con
resultados satisfactorios a través de una ponencia y un artículo en publicación,
esto influyó mucho en el tema que escogimos para desarrollar en este nuevo
ciclo del semillero; reconocer cómo la infraestructura portuaria es un factor
determinante en la competitividad y el desarrollo económico y social de un país
nos impactó porque era un tema que no tuvimos la oportunidad de desarrollar
a cabalidad en la carrera y que sin embargo nos dimos cuenta que posibilita la
realización de negociaciones comerciales convirtiéndose incluso en una
herramienta diplomática que permite disminuir la incertidumbre de las
relaciones entre actores del sistema internacional. Esta vez, iniciando el
semestre, tuvimos reunión con nuestra tutora donde hablamos sobre algunos
temas de interés que queríamos desarrollar, a medida que íbamos
descartando algunos temas, surgieron discusiones sobre la competitividad
portuaria de Colombia con respecto a países de América Latina como Chile,
Brasil, Panamá y México. Esta vez nos preguntamos si Colombia es un líder a
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nivel comercial con respecto a los demás países de Latinoamérica, así que
comenzamos a reunir información, informes de eficiencia portuaria de los
puertos de los países de Latinoamérica, capacidad comercial en términos de
despacho y distribución de mercancías, la relevancia de la infraestructura en el
desarrollo de un país, y la necesidad de implementar mecanismos más
eficientes en los procesos de comercialización en estos países.
Nuevamente encontramos cómo la proyección comercial está dirigida a los
países con acceso al Océano Pacífico debido a su desarrollo y crecimiento
económico, así que decidimos buscar procesos de integración entre los países
de esta región encontrando la Alianza del Pacífico, la que está compuesta por
México, Perú, Chile y Colombia. Esta integración tiene diferentes objetivos que
abarca desde la educación hasta la promoción del turismo, sin embargo, su
objetivo más contundente es el de la comercialización y la apertura de los
mercados para consolidar y establecer nuevas relaciones comerciales.
Con esta información, y lo establecido en las reuniones con la tutora,
decidimos seguir con el mismo formato de investigación del tema anterior pero
esta vez comparando los principales puertos de los países que conforman la
Alianza del Pacífico, es decir, establecer las asimetrías de la infraestructura
portuaria de los principales puertos de los países de la Alianza de Pacífico para
el año 2015, específicamente, la infraestructura portuaria de los principales
puertos de Colombia con respecto a los demás miembros de la Alianza.
Con esto iniciamos el proceso de redacción del marco teórico, objetivos,
temporalidad y descripciones generales de los puertos. Basándonos en
informes oficiales de la CEPAL seleccionamos los puertos más importantes de
cada país. Mientras íbamos desarrollando el tema, se presentó la oportunidad
de asistir al Encuentro de Semilleros de la Universidad Agraria, así que
pasamos la propuesta como investigación en desarrollo -la cual fue aceptada,
y

presentada-. Allí expusimos la introducción del tema, descripciones sobre

la Alianza del Pacífico, informes sobre la calidad portuaria de los países de
Latinoamérica específicamente los de Chile, Colombia, México y Perú,
referentes teóricos que estábamos utilizando, metodología de investigación y
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finalmente, los resultados esperados. La ponencia fue muy interesante debido
a la cantidad de preguntas por parte del público que eran de disciplinas como
ingeniería química, biología y otras carreras poco afines a la nuestra, fue un
debate interdisciplinar muy enriquecedor debido a que pudimos argumentar la
pertinencia y la relevancia de la investigación en lo que nosotros, como
negociantes y relacionistas internacionales, entendemos por desarrollo
regional. Con estos excelentes resultados continuamos el desarrollo de la
investigación de manera más eficiente hasta su terminación enfocándonos en
los resultados y las conclusiones.

3.6. Cuarto Producto:
Ponencia Universidad Piloto de Colombia
Se realizó una ponencia en la Universidad Piloto de Colombia en el II
Encuentro de Semilleros de Negocios el 7 de octubre del 2016, presentando el
proyecto como finalizado. Aunque ya habíamos cumplido con los requisitos del
semillero y de la modalidad de grado, quisimos aplicar a este evento
académico por el deseo de tener una retroalimentación del nuevo trabajo de
investigación finalizado, ya que, aunque el tema está estrechamente
relacionado con la primera investigación, el cambiar el enfoque local por uno
internacional, supone tener en cuenta otras variables; además, se pretende
convertir esta última investigación en un capítulo de libro, por lo que recibir
opiniones y preguntas de personas ajenas a nuestro proceso resultaba
pertinente.
El estar en el último de los tres semestres requisito para optar por la modalidad
de pasantía de investigación (semillero), suponía que ya teníamos cierta
trayectoria y conocimientos de cómo hacer investigación y cómo presentar
proyectos; además, la experiencia de la presentación institucional (ítem 3.4.)
nos había dado las herramientas para exponer un proyecto terminado que por
sus características, significaba cubrir muchos más temas en poco tiempo. Lo
anterior se reflejó en habernos posicionado como la mejor ponencia del evento
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realizado por la Universidad Piloto de Colombia, donde además se nos fue
otorgado un trofeo de conmemoración (ver anexos).

4. Logros
El tiempo en el semillero fue un reto en todo sentido, no sólo porque
representó una actividad extracurricular que demandó tiempo, esfuerzo y
dedicación, sino también porque fue un proceso de refuerzo en los
conocimientos obtenidos durante la carrera desde un enfoque más práctico,
donde la utilidad de la academia es experimentada y valorada. Consideramos
que los logros comienzan desde la consolidación misma del semillero; los
fundadores de nuestro semillero de investigación –de los que nuestra tutora
hace parte– se esforzaron por lograr el reconocimiento y el aval de la VRIT
(Vicerrectoría de Investigación y Transferencia) en el menor tiempo posible, de
manera que alcanzáramos a cumplir con los tres semestres requisito de la
modalidad de grado; además de haber logrado –junto con los docentes que
dirigen los demás semilleros del programa– el aval para presentar este informe
final y podernos graduar como pasantes de investigación. Apreciamos que sin
duda en este logro, tuvo participación el óptimo rendimiento de los diferentes
grupos de investigación que iniciaron y conforman el semillero, sin embargo, es
evidente que el papel de los docentes que dirigen los semilleros del programa
y por ende de nuestra tutora fue primordial, ya que constituyó la credibilidad y
confiabilidad en el semillero y en nuestro proceso de grado. Lo anterior nos
estimuló para responder con resultados e investigaciones de calidad.

Los principales logros académicos ya constatados en la narrativa de la
experiencia también contaron con el seguimiento de nuestra tutora, lo que
permitió identificar las falencias en términos de redacción y comunicación de
ideas, además de ser una guía académica frente al desarrollo de los temas de
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investigación, con lo que se consiguió notables mejoras en dicho proceso y se
observaron resultados favorables tanto en el semillero como en las materias a
lo largo de los diferentes semestres.

Por otro lado, la presentación de las ponencias fue una plataforma para
mejorar la expresión oral y la comunicación de ideas de manera coherente. El
semillero constituyó un escenario para desarrollar habilidades, establecer
metas y visualizar la utilidad de la carrera en los desafíos nacionales e
internacionales. Los resultados obtenidos han sido fruto del esfuerzo y el
interés de los tutores por hacer parte del proceso de aprendizaje, estos
resultados han sido una motivación para continuar en el proceso y aprender
cada vez más para futuros escenarios de capacitación académica.

5. Dificultades y Retos
El semillero de investigación “Se-Koiné” se formó casi a la par con los demás
semilleros del programa, todos éstos en conjunto son semilleros relativamente
jóvenes; tal vez por lo anterior, se evidenciaron falencias en cuanto al apoyo
institucional para el fortalecimiento del semillero. El graduarse bajo la
modalidad de pasantía de investigación (semillero) supone que el estudiante
debe trabajar constantemente y presentar productos que den cuenta de la
calidad del trabajo investigativo que se está realizando; para cumplir con lo
anterior, los tutores del semillero hicieron una apuesta por la búsqueda de
espacios para la presentación de las investigaciones. En dicha búsqueda, se
encontraron diversos encuentros de semilleros, simposios, coloquios, etc., que
permitían visibilizar no sólo el semillero sino la universidad como tal, a los que
en muchos casos no se podía aplicar porque los encuentros de mayor
categoría se realizaban en otras ciudades y suponían una inversión que se
salía del presupuesto de los estudiantes. Pese a estas dificultades, se pudo
participar en diferentes eventos académicos en los que se evidenció el interés
por parte de los asistentes –tanto estudiantes como docentes– en saber más
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sobre la Universidad de la Salle, ya que éstos en muchas ocasiones no sabían
del programa ni de la calidad de las investigaciones. Por esto, la universidad
como institución debe acompañar a los semilleros en estos escenarios y no
verlo como un gasto sino como una inversión donde se estimula la calidad de
la educación, la promoción y proyección de la universidad, y por consiguiente,
un eventual incremento en el ingreso de estudiantes y en los niveles de
superioridad y excelencia de la institución.

Otra dificultad que se presentó en el semillero fue la falta de experiencia en
realizar investigación y la consiguiente elaboración de trabajos académicos. Si
bien a lo largo de la carrera tuvimos que presentar diferentes escritos, ninguno
de ellos era de la categoría de los que exige el semillero. Los tutores nos
instruyeron adecuadamente en el tema, pero igual tuvieron que emplear mucho
tiempo en hacer correcciones, tiempo que se hubiera reducido si la malla
curricular o las materias del programa hubieran dedicado espacios para la
elaboración de proyectos de investigación, y tiempo que hubiera sido
aprovechado en la elaboración de más productos y resultados académicos.

Las dificultades a su vez representan retos, por un lado el reto de estimular los
procesos investigativos desde los primeros semestres para tener rendimientos
superiores en escenarios como los semilleros de investigación. Y por otro lado,
el reto que tiene la institución universitaria de ir de la mano con los semilleros y
de ser posible, buscar y promover financiación a las investigaciones para que
sean más profundas y contribuyan a la construcción de mejoras sociales desde
la academia.

6. Proyección del trabajo realizado
El trabajo investigativo que se llevó a cabo, tiene una incidencia e impacto
social en cuanto a que es un aporte a la comprensión de una de las barreras
del rendimiento comercial en Colombia (la infraestructura portuaria) y por lo
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mismo, abre interrogantes frente a los retos y las posibles soluciones alrededor
del tema. Por lo anterior, es un trabajo que, de llegarse a profundizar en
espacios académicos como los que ofrecen los programas de posgrado, podría
vislumbrar propuestas elaboradas y viables para la mejora de la infraestructura
portuaria en Colombia y los rendimientos comerciales que derivan de la misma.
Es un proyecto que también puede llamar la atención en escenarios
internacionales, en cuanto a que representa una oportunidad de atraer
cooperación y capital extranjero para el desarrollo infraestructural de los
puertos; por lo mismo, la investigación debe presentarse en diferentes
escenarios académicos para pensar desde la academia y la multiplicidad de
puntos de vista que la caracterizan, un modelo de desarrollo portuario
sustentable y sostenible. Consideramos que la proyección de nuestro trabajo
en el semillero yace en la pertinencia de los temas investigados, en su
practicidad y capacidad de ampliación y discusión.

Durante las diferentes investigaciones encontramos cómo la infraestructura es
un factor fundamental para entender el desarrollo de un país, no solo en
términos económicos o comerciales, sino también sociales y culturales. Una
infraestructura adecuada que facilite vías de acceso a lugares aledaños a los
centros de distribución de mercancías es un incentivo para estimular la
comunicación interregional de un país e incluso su seguridad y gobernabilidad
ya que, como mecanismo físico de comunicación, la infraestructura portuaria,
vial, y tecnológica, permite generar sistemas de relaciones más efectivos; esta
observación la fuimos deduciendo a medida que los proyectos se iban
desarrollando y, a pesar que esta consideración no estuviese relacionada
directamente con lo expuesto en las investigaciones, nos permitió lograr
comprender la pertinencia que la academia tiene, su practicidad, complejidad,
y relevancia.

Como pasantes de investigación la proyección profesional que construimos en
el semillero es de profesionales con capacidad de generar y fomentar espacios
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de exploración teóricos ligados a procesos, coyunturas y fenómenos
específicos relacionados con los Negocios y las Relaciones Internacionales de
manera práctica y congruente. En términos generales, con el semillero y la
proyección que éste ha logrado, consideramos imprescindible continuar con los
proyectos investigativos después de terminado el ciclo académico que la
universidad exige, además de prestar acompañamiento a los compañeros
miembros del semillero con el fin de fortalecer la red de investigación de la
universidad, la carrera y el semillero; para nosotros el semillero es una
plataforma de conocimiento que permite proyectarnos y adquirir habilidades
prácticas que pueden ser utilizadas en muchos otros ámbitos, esta plataforma
nos permitió ampliar nuestra perspectiva como estudiantes y como futuros
profesionales. El semillero Se-koiné, y en general los semilleros de
investigación del programa de Negocios y Relaciones Internacionales, son una
experiencia en la que todos los estudiantes de la carrera deben participar, más
allá de una opción de grado es un espacio donde los estudiantes ejercen su rol
y deber social como individuos críticos en formación y búsqueda de
respuestas.

}
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7. Anexos de los productos

A continuación se anexa la información presentada en cada uno de los
productos con su respectivo certificado.

1. Ponencia Primer Encuentro de Semilleros de Investigación en el SENA
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17

18

19

20
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2. Actividad Juego de la Bolsa de Valores
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3. Publicación del tema de Investigación: Se adjunta a continuación el artículo con el
formato de la versión online.
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Resumen
Las dinámicas económicas de las décadas de los ochenta y noventa, junto a lo que ha
transcurrido del siglo XXI, han configurado nuevos intereses y relaciones comerciales,
impactando, entre otras cosas, las rutas del comercio marítimo. El presente trabajo
investigativo tiene como objetivo ofrecer un diagnóstico del estado infraestructural del
puerto de Buenaventura en comparación con el puerto de Cartagena, realizando una
rigurosa búsqueda de datos informativos, estadísticas e informes para poder definir las
asimetrías entre ambos puertos.
Los resultados encontrados indican una evidente falta de soporte estatal y desorganización
en los procesos internos del manejo del puerto de Buenaventura, el cual, en definitiva, no
cuenta con la suficiente capacidad de recepción y despacho de mercancías, lo que genera un
aumento en tiempo y en los costos operacionales en los procesos de exportación e
importación. El puerto de Buenaventura está por debajo del nivel infraestructural del puerto
de Cartagena.
Palabras clave: Puerto, Buenaventura, Cartagena, infraestructura, logística comercial,
comercio marítimo.

Port Infrastructure in Colombia: Asymmetries between Buenaventura’s Port and
Cartagena’s Port for the year 2015.
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Abstract
The economic dynamics of the 80s and 90s decade, with what has passed twenty-first
century, have set new interests and trade relations, impacting, among other things, maritime
trade routes. This research work aims to provide a diagnosis of infrastructural
Buenaventura port status compared with the port of Cartagena, performing a thorough
search of informative data, statistics, and reports; to define the asymmetries between the
two ports.
The results indicate a clear lack of state support and disorganization in the internal
processes of management of the port of Buenaventura, which, ultimately, does not have
sufficient capacity to receive and dispatch goods, which generates an increase in time and
in operating costs in export and import processes. Buenaventura port infrastructure is below
the level of the port of Cartagena.
Key Words: Port, Buenaventura, Cartagena, Infrastructure, Trade Logistics, Maritime
Trade.

Introducción
El desarrollo económico a finales del siglo pasado estuvo inmerso en dinámicas de
cooperación que permitieron la apertura de mercados a nivel global; esto contribuyó a que
los países generaran estrategias con el fin de superar las devastaciones de la segunda guerra
mundial y el comercio se convirtió en la solución más diplomática e incluyente para
alcanzar este objetivo. En el caso específico de Colombia, a principios de la década de los
noventas el país abrió de manera activa sus barreras comerciales.
A partir de ese momento el país entra en una dinámica económica muy vertiginosa, que
hace importante la focalización en el desarrollo de la infraestructura. La firma de tratados
de libre comercio y otros acuerdos comerciales empujan al país a buscar soluciones ante su
falta de infraestructura comercial, por lo que se hace fundamental ampliar la capacidad y
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mejorar la efectividad que hay en sus puertos, especialmente en los puertos que tienen una
localización geográfica estratégica, como lo es el puerto de Buenaventura.

1. Metodología
El presente trabajo investigativo tiene un enfoque cualitativo. Para ofrecer al lector el
diagnóstico del estado infraestructural del puerto de Buenaventura, se mostrarán las
características de dicho puerto, para después, a través de un símil (método comparativo),
realizar el respectivo análisis respecto a las características del puerto de Cartagena. Esto,
dado que una investigación de la CEPAL para 2014, clasificó el puerto de Cartagena como
el más importante de Colombia (CEPAL, 2014); también, en este mismo estudio se
establece un ranking que cataloga este puerto como el mejor puerto comercial del país,
clasificándolo en el puesto 5 de los 120 puertos comerciales evaluados de Latinoamérica,
mientras que el puerto de Buenaventura fue clasificado en el puesto 17. Es por esto que el
puerto de Cartagena aparece como el mejor punto de comparación, ya que, además de estar
evidentemente mejor posicionado, está situado en el mismo país y por lo tanto, en un
mismo contexto.
Debido a que la investigación va dirigida al desarrollo infraestructural del puerto de
Buenaventura, la región en la que se ubica con respecto a su par comparado es importante,
pero no fundamental. Ambos son los puertos más importantes de sus regiones, sin embargo
no se está haciendo un análisis con respecto a la ubicación de los puertos y su posible
impacto, sino a partir de su importancia y su estado infraestructural. El proceso de
recolección de datos inició con la investigación del panorama comercial del país, para
entender sus procesos comerciales a lo largo del tiempo y el tipo de relaciones comerciales
con las cuales se estaba vinculando, así como los medios de transporte y su eficiencia en
cuanto a los despachos comerciales. Se recolectaron datos estadísticos sobre la condición
infraestructural que los puertos han tenido a lo largo del tiempo, su gestión administrativa,
mejoras y obstáculos.
Finalmente, los datos se clasificaron según su importancia, generando un análisis
comparativo del estado infraestructural de los puertos, sus ventajas, desventajas y desafíos
teniendo como premisa el contexto global y nacional que enfrenta Colombia en materia de
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comercio marítimo y relaciones comerciales, para así, presentar unos resultados
fundamentados desde una perspectiva actual con un soporte importante de datos y
recolección de información histórica con respecto a conformación y desarrollo de los
puertos. Con esto se busca evidenciar la carencia de infraestructura portuaria que tiene el
puerto de buenaventura, a pesar de su preponderancia como zona geoestratégica en
términos comerciales.

2. Marco teórico
El desarrollo económico y los factores de competitividad de un país, están ligados a la
infraestructura y al sistema logístico que este desarrolle. Tal como lo plantea Snieska y
Draksaite (2007), las condiciones de la globalización llevan a que para cada país sea muy
importante aumentar el nivel de competitividad de su economía, determinado por la
evaluación de varios indicadores: la infraestructura, el macroambiente, la actividad y la
intensidad de los mercados, innovaciones y otros. Poseer una buena infraestructura
logística, significa estar verdaderamente abiertos para los negocios.
Los sistemas logísticos requieren la sincronización de los actores participantes (Johnson,
Wood, Wardlow & Murphy, 1999), es posible entonces determinar una constante
interconexión entre los elementos de los sistemas logísticos: transporte, los procesos y la
información (Navickas, Sujeta & Vojtovich, 2011). Por ejemplo, la efectividad en el
transporte aumentará el flujo del comercio, debido a que permite reducir costos y tiempo.
La industria logística en Colombia tiene un alto potencial de desarrollo, debido a que las
limitaciones que aún presenta son demasiadas, habiendo mucho por hacer. Colombia tiene
una excelente posición geográfica, lo que le permite tener puertos en el Atlántico y el
Pacífico; sin embargo, la puesta en marcha de un modelo económico que por mucho tiempo
fue proteccionista, la burocracia y la falta de inversión en infraestructura han tenido como
consecuencia el desaprovechamiento de esa condición natural.
La historia portuaria en Colombia se origina desde los tiempos de la conquista y el
descubrimiento de América, donde su desarrollo estuvo dirigido por los intereses de la
Corona española. Las principales rutas de comercio iniciaron en la región atlántica del país,
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dando origen a nuevas ciudades como Santa Marta y Cartagena, en las que, años después,
se establecen rutas marítimas específicas que le dieron preponderancia a la zona comercial
de Cartagena, convirtiéndose en el principal puerto de Sudamérica en el tráfico de
mercancías hacia Europa, comerciando, oro, esclavos y otro tipo de riquezas adquiridas
durante este periodo. (Rendón, 2009).
Tiempo después, la demanda comercial se fue acrecentando y los puertos comenzaron a ser
administrados por compañías privadas y entidades públicas de carácter regional, los cuales
dieron paso a nuevos puertos y vías de comercialización; esta expansión permitió el
desarrollo de nuevas formas de fortalecimiento económico para el país.
Sin embargo, el crecimiento industrial y las nuevas demandas expusieron la falta de
infraestructura y gestión que existía por parte de los administradores de los puertos. “los
puertos presentaron serias dificultades por falta de personal, poca preparación, escasos
medios técnicos, mínimos recursos económicos, muelles insuficientes, etc. Era evidente que
los puertos no respondían a las necesidades reales del país, y no estaban adecuados para
atender el pedido, cada vez mayor, de servicios para barcos y carga” (Rendón, 2009, p.
100)
Por esta razón se creó la empresa de “Puertos de Colombia” en 1959, la cual buscaba ser la
primera entidad autónoma con suficiente solvencia y liquidez para manejar los puertos
encargándose de todo el proceso de mejoramiento industrial y logístico. A través de los
años, la nueva entidad buscó fomentar la formación de los individuos para mejorar los
procesos internos en los puertos; sin embargo, la empresa Puertos de Colombia no logró
implementar este tipo de formación del trabajador portuario.
“Con los recursos del Banco Mundial, se brindó capacitación a los trabajadores, pero no se
desarrollaron los procesos de formación por competencias y evaluación del desempeño y
finalmente, el poco compromiso de los trabajadores para salvar a la empresa, la llevó a su
liquidación” (Rendón, 2009, p.101). Además, las inversiones en los puertos no eran
suficientes debido a que no se destinaban a las necesidades que cada puerto demandaba
según el volumen de comercio exterior que manejasen.
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Para ese momento, Buenaventura movía el 50% del comercio exterior colombiano, Santa
Marta el 20% y Cartagena, Barranquilla y Tumaco el 30% restante. Luego, en 1991, se
puso en marcha la reforma portuaria en Colombia y se dio un cambio radical en la situación
de los puertos. Se liquidó la empresa de Puertos de Colombia (Colpuertos) y, en cambio, se
crearon la Superintendencia General de Puertos y las Sociedades Portuarias; además, se dio
la conformación de empresas de operadores portuarios privados. (Ministerio de Transporte,
2014).
Entre los objetivos de esta Ley están la abolición del monopolio estatal de los puertos y la
entrega de estos en concesión, la modernización de los mismos y el mejoramiento de su
eficiencia. “Ése fue el principio del cambio del sistema portuario y del comercio marítimo
en Colombia y con este esquema de privatización, la Nación empezó a percibir ingresos por
el uso de sus recursos costeros y de las infraestructuras portuarias que durante años estuvo
construyendo y manteniendo” (Ministerio de Transporte, 2014, p.1).
La nueva forma de organización institucional buscaba redefinir la función del Estado y
eliminar el monopolio de los puertos. Además de esto, la apertura económica de la época
permitió que las empresas privadas funcionaran como un soporte de recursos para el
desarrollo de los puertos y el Estado comienza a cumplir una función en la distribución y
planificación de las concesiones que otorgaba al sistema portuario colombiano.
Después de ese periodo de reorganización normativa en 1991 se expidió el “Estatuto de
Puertos Marítimos (Ley 01 de 1991) y sus decretos reglamentarios, los Ministerios de
Transporte y Medio Ambiente los cuales tienen la responsabilidad de planificar y
racionalizar el desarrollo de la actividad portuaria en puertos marítimos, con la finalidad de
hacerla más eficiente y competitiva.” (Departamento Nacional de Planeación, 2001, p.2).
Además de esto, la última década del siglo pasado trajo consigo la apertura económica con
la firma del Consenso de Washington en 1991, donde se implementaron nuevas políticas
económicas con enfoque neoliberal, con el fin de proyectar la economía colombiana ante
las nuevas dinámicas del sistema mundial. A partir de la implementación de estas políticas
se inició en Colombia una expansión en el ámbito del comercio internacional la cual trajo
la firma de nuevos acuerdos comerciales entre países vecinos y nuevas economías
desarrolladas.
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En la actualidad, Colombia ha logrado firmar acuerdos con países como México, el 13
junio de 1994; el Salvador, suscrito en Marzo de 2010; Nicaragua, firmado en 1985;
Honduras, en Febrero de 2010; Guatemala, en noviembre de 2009; Canadá, firmado en
Diciembre de 2009; Estados Unidos, firmado en Noviembre 2006; Cuba, en Julio de 2001;
Chile, con el cual firmó un tratado que entró en vigor en mayo del 2009, y la Unión
Europea, en junio de 2012. El país también ha participado de acuerdos como el suscrito con
la CAN (Comunidad Andina)1 en 1969, y que ha tenido varias modificaciones a lo largo del
tiempo, siendo uno de los primeros acuerdos firmados por Colombia; l El de la EFTA,
suscrito en noviembre de 2008; MERCOSUR, suscrito el 8 de Octubre de 2004, y
CARICOM, firmado el 24 de Julio de 1994, el cual ha tenido unos balances muy positivos
para todos los miembros, principalmente para Colombia; este acuerdo se firmó con 12
Estados de la región pacífica. (Ministerio de Industria y Turismo, 2014).
Estos nuevos acuerdos han tenido impactos tanto negativos como positivos. Han permitido
obtener nuevos productos y competencias que se pueden implementar para mejorar los
procesos internos; sin embargo la escasa infraestructura interna, portuaria y de
comunicación del país no ha permitido que Colombia se beneficie como debería de estos
acuerdos, ya que las demandas infraestructurales y tecnológicas que traen consigo la firma
de estos acuerdos no han podido ser solventadas, por lo que el país se ve rezagado con
respecto a sus pares; el mejoramiento de los puertos y sus vías de comunicación y canales
de distribución se convierten en una necesidad y prioridad en la agenda económica.
Actualmente, en Colombia la infraestructura portuaria es aceptable, más no suficiente para
solventar la demanda mercantil. Colombia se clasifica en el puesto 93 (entre 189 economías
evaluadas) en las operaciones de comercio transfronterizo. Para conocer el estado en
cuanto a los procesos de comercialización (importación y exportación), es decir la
efectividad que tiene Colombia con respecto a sus pares en Latinoamérica y la OCDE se
presenta la siguiente tabla con información relevante que permitirá entender el estado de la
logística portuaria ligada a sus fallas infraestructurales.

1

La Comunidad Andina está compuesta por Perú, Bolivia, Colombia y Ecuador.

30

Tabla 1. Comercio Transfronterizo Colombia
Fuente: elaboración propia, basado en Doing Business (2015).

En la tabla se evidencia cómo los costos de importación y exportación, así como el tiempo
son superiores al promedio comparado, lo cual impide la entrada de mercancías de forma
más frecuente y frena la expansión de flujo comercial, debido a las falencias que presentan
los puertos; esto respalda el planteamiento sobre la carencia de infraestructura portuaria en
Colombia como una problemática general y no solo en algunas regiones específicas, puesto
que los altos costos representan una disminución en el interés de desarrollar relaciones
comerciales equitativas.

Indicador

Colombia

América Latina y
Caribe

Tiempo para importar: Cumplimiento fronterizo
(horas)

112

86

545

493

64

68

50

134

Costo para importar: Cumplimiento fronterizo
(USD)
Tiempo para importar: Cumplimiento documental
(horas)
Costo para importar: Cumplimiento documental
(USD)
Tiempo para exportar: Cumplimiento fronterizo
(horas)
Costo para exportar: Cumplimiento fronterizo
(USD)
Tiempo para exportar: Cumplimiento documental
(horas)
Costo para exportar: Cumplimiento documental
(USD)

112
545
60
90

31

107
665
93
128

OCDE

15
160
5
36
9
123
4
25

A través de los años, Colombia tuvo un sistema de desarrollo e industrialización a través de
la captación de divisas como fuente de recursos para financiar este crecimiento; las divisas
eran obtenidas de la venta de café, siendo este el recurso más demandado en el mercado
global. Sin embargo, las fuertes crisis financieras y de mercado en el siglo pasado causaron
un impacto negativo en la economía, lo cual llevó a que se implementaran una serie de
medidas proteccionistas a través de aranceles, control directo sobre las importaciones y el
flujo de divisas. (Banco de La Republica, 2014).
Con el fin de superar los obstáculos presentados se implementaron políticas de desarrollo
planificadas para generar una producción localizada fundamentada en la sustitución de
importaciones, buscando fortalecer las economías de América Latina. El proceso fue
favorable para las industrias nacionales; no obstante, las dinámicas internacionales estaban
cambiando y era necesario adoptar nuevas medidas, por esto se firmaron nuevos acuerdos
comerciales y políticos en los cuales el ámbito comercial tuviese un rol preponderante en la
economía (Banco de La Republica, 2014).
En las siguientes tablas se mostrará la evolución del comercio y su importancia en la
economía, haciendo énfasis en los procesos de importación y exportación.

Tabla 2. Colombia - Exportaciones de Mercancías

Colombia - Exportaciones de Mercancías
Año

Exportaciones (Dólares)

Exportaciones % del PIB

2014

54.828 millones

14,52

2013

58.821 millones

15,48

2012

60.273 millones

16,31

2011

57.420 millones

17,11

2010

39.819 millones

13,89

2009

32.853 millones

14,03

2008

37.626 millones

15,43
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2007

29.991 millones

14,46

2006

24.390 millones

15

2005

21.190 millones

14,48

2004

16.223 millones

13,85

2003

13.079 millones

13,81

2002

11.911 millones

12,15

2001

12.290 millones

12,52

Fuente:elaboración propia, tomado de DatosMacro (2014).

Tabla 3. Colombia - Importación de Mercancías
Colombia - Importación de Mercancías
Fecha

Importaciones (Dólares)

Importaciones % PIB

2014

64.029,0 Millones

16,96%

2013

59.397,0 Millones

15,63%

2012

59.111,4 Millones

16,00%

2011

54.674,8 Millones

16,29%

2010

40.682,7 Millones

14,19%

2009

32.897,7 Millones

14,05%

2008

39.668,8 Millones

16,27%

2007

32.897,0 Millones

15,86%

2006

26.162,3 Millones

16,09%

2005

21.204,4 Millones

14,49%

2004

16.745,7 Millones

14,30%

2003

13.888,5 Millones

14,66%

2002

12.711,1 Millones

12,96%

2001

12.834,0 Millones

13,07%

Fuente: elaboración propia, basado en DatosMacro (2014).

Es posible observar que, en ambos casos, el aumento paulatino de los proceso comerciales
tiene cada vez una relevancia mayor en la económica colombiana, debido a los nuevos
acuerdos y a las demandas que exigen estos acuerdos. En cuanto a la distribución de las
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mercancías en los principales puertos de Colombia, el puerto de Buenaventura tiene una
participación considerable con respecto a sus pares.

1. Puerto de Buenaventura

1.1.Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A.
“La Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. es una empresa de
economía mixta, regida por el derecho privado. El 83% de su participación
accionaria pertenece a empresarios privados conformados por importadores,
exportadores, operadores portuarios, líneas navieras, gremios, ex trabajadores
portuarios y personas naturales. El 15% restante está en manos del sector público
integrado por la Alcaldía de Buenaventura y el 2% para el Ministerio de Transporte”
(Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, s.f.).
El puerto está localizado en la Costa Pacífica al sur-occidente de Colombia. Se encuentra
ubicado cerca al canal de Panamá, equidistante entre los puertos de Vancouver y
Valparaíso, y tiene una posición geoestratégica muy importante por su cercanía con las
principales rutas marítimas del pacífico, que atraviesan el planeta de norte a sur y de oriente
a occidente (procolombia, 2015).
El canal de acceso al puerto de Buenaventura presenta dos inconvenientes. Por un lado, se
presentan altas de sedimentación por el aporte de sedimentos de los ríos y de la deriva
litoral. De otro lado, un inconveniente es que bajo el fondo de sedimentos sueltos se
encuentra una roca limolita, que presenta dificultades técnicas para su retiro. Se requieren
labores de mantenimiento continuo (Grupo de Planificación Sectorial, 2011).
Su tipo de puerto es multipropósito marítimo, tiene una extensión de 620 hectáreas y cuenta
con 250 empleados. El acceso al puerto puede ser por camión y/o ferrocarril y las distancias
respecto a las principales ciudades del país son: Bogotá, 504 km; Medellín, 498 km, y Cali,
165 km; además, tiene cercanía de 120 Km con zona franca Fuente: Elaboración propia, basado en
Doing Business (2015)

(procolombia, 2015).
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El puerto cuenta con 14 muelles que tienen una longitud en metros lineales de 1.998 y están
diseñados bajo la especialidad multipropósito comentada anteriormente. Para el
almacenamiento tiene 13.119 m de bodegas cubiertas, una capacidad para importación y
exportación de 27.044 m2, una capacidad de patios de 48.000 m, aproximadamente, una
capacidad para granel sólido de 164.000 toneladas y de 230.000 m3 para granel líquido
(procolombia, 2015).
Sus principales equipos son cuatro grúas pórtico y otros equipos para manejo (3 grúas
móviles, 16 reach stackers y 4 grúas Pórtico Post-Panamax). Cuenta con 384 tomas de
conexión para contenedores refrigerados y con un escáner. Sus navieras son: China
Shipping Container Lines, CMA-CGM, Compañía Chilena de Navegación (CCNI),
Compañía Sudamericana de Vapores, Evergreen Marine, Hamburg Sud Hapag Lloyd,
Kawasaki Kisen Kaisha (K – LINE), Maruba, Mediterranean Shipping y TBS Pacific Liner
(procolombia, 2015).
Finalmente, los principales productos que maneja son azúcar a granel y en sacos, vehículos,
maquinaria y equipo, carbón, hulla, melaza, transformadores, aceites y lubricantes, partes
maquinarias, implementos eléctricos, partes, accesorios y repuestos (procolombia, 2015).

Otros datos del puerto:
Latitud: 3º 53' 35' N
Longitud: 77º 04' 45' W
Para el acceso al puerto
Longitud: 31.5 km
Profundidad: 10.7 m
Calado máximo en muelles: 41 pies
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2. Puerto de Cartagena
2.1.Sociedad Portuaria Regional de Cartagena S.A.
Debido al cambio en el manejo de los puertos en Colombia, la Sociedad Portuaria Regional
de Cartagena maneja la misma estructura en la participación accionaria, donde alrededor
del 80% corresponde a entes privados; la diferencia es que la concesión otorgada aeste
puerto fue por 40 años, es decir, es más longeva que la concesión del puerto de
Buenaventura (20años).
Es reconocido como un gran puerto logístico y de transbordo internacional especializado en
el comercio de contenedores (procolombia, 2015) está localizado en el Caribe colombiano
en la parte norte del país y tiene gran relevancia debido a su cercanía con el canal de
Panamá.
El puerto tiene limitaciones en términos de profundidad y ancho, además, en la zona de
influencia del canal se localizan los fuertes de San Fernando y San José, por lo que es
prioritario que, ante cualquier intervención en el canal, se considere la estabilidad y
conservación de dichos monumentos, ya que son patrimonio histórico y cultural de la
humanidad. Hasta el momento no se presentan problemas de sedimentación, por lo que el
mantenimiento se puede enfocar sólo a la protección de los fuertes (Grupo de Planificación
Sectorial, 2011).
El puerto de Cartagena es de tipo marítimo con acceso fluvial a través del Canal del Dique.
La extensión del puerto es de 40 hectáreas, cuenta con 700 empleados (200 directos y 500
indirectos) y sólo se puede acceder a él por camión. Las distancias de este respecto a las
principales ciudades del país son: Bogotá, 1.125 Km; Medellín, 632 Km, y Cali, 1.012 km.
La ventaja del puerto es que en Cartagena hay dos zonas francas: la candelaria (a 10 Km de
distancia) y la Zona Franca Comercial (a 300 m de distancia) (procolombia, 2015).
Respecto a los muelles, cuenta con 8 y tienen una longitud en metros lineales de 1.636 con
la especialidad en contenedores. Para el almacenamiento tiene 5 bodegas cubiertas, una
capacidad para importación y exportación de 30.000 m2, una capacidad de patios de 22
hectáreas, una capacidad para granel sólido de 20.000 toneladas y no maneja granel líquido
(procolombia, 2015).
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Sus principales equipos son cuatro grúas pórtico y otros equipos para manejo (2 grúas
móviles, 21 Transtainer, 14 reach stackers, 67 plataformas y 62 camiones). Cuenta con 550
tomas de conexión para contenedores refrigerados y con un escáner. Sus navieras son:
American President, China Shipping Container Lines, CMA-CGM, Compañía Chilena de
Navegación(CCNI), Compañía Sudamericana de Vapores, Cosco Line, Evergreen Marine,
Frontier Liner Services, Hamburg Sud, Hapag Lloyd, Mediterranean Shipping y Seaboard
Mairne (Procolombia, 2015).
Por último, los principales productos que maneja el puerto son: manufacturas e insumos
básicos y derivados, agroindustria, tradicional, prendas de vestir y servicios de
entretenimiento.
Otros datos del puerto:
Latitud: 10° 24’ 9’ N
Longitud: 75º 31' 12' W
Para el acceso al puerto:
Longitud: 82 km
Profundidad: 15 m
Calado máximo en muelles: 43 pies
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3. Análisis Comparativo
Tabla 4. Cuadro comparativo de la infraestructura portuaria

PUERTO BUENAVENTURA PUERTO CARTAGENA
620 Hectáreas

40 Hectáreas

250

700

Bogotá

504

1.125

Medellín

498

632

Cali

165

1.012

120km

10 km y 300 m

Longitud

31,5 km

82 km

Profundidad

10,7 m

15 m

Calado máximo en Muelles

41 pies

43 pies

14

8

1.998 m

1636 m

27.044 m2

30.000 m2

48.000 m aprox

22 Hectáreas

164.000 toneladas

20.000 ton (dato 2014)

Extensión del puerto
Número de empleados
Distancias terrestres principales ciudades (km)

Proximidad Zona Franca
Para acceso al puerto

Muelles
Número
Longitud en metros lineales
Almacenamiento
Capacidad para importación y exportación
Capacidad Patios
Capacidad Granel Sólido
Principales equipos
Grúas Pórtico
Otros Equipos

4

4
2 grúas móviles; 21
3 Grúas
Transtainer, 14 Reach
16 Reach Stackers
Stacker;67 plataformas;
4 grúas Pórtico Post-Panamax
62 Camiones

Otras Facilidades
384

550

1

1

Promedio rata de cargue contenedores

31 Buque / Hora

45 Movimientos/Hora

Promedio tiempo estadía buques (días)

24 Horas

12 Horas

Tomas conexión contenedores refrigerados.
Escáner
Rendimiento Portuario
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Tarifas promedio para carga (impo - expo)
Carga General y Gráneles (Promedio)/por
ton

Carga general 1 a 10,000
toneladas año USD 4,70 ton

Entre USD 4,00 y USD 4,50

Contenedor 20' de 1 a
Contenedores 20' y 40' Llenos/ Unidad

625/ año USD 80 por Unidad
Contenedor 40´ de 1

Entre USD 85 y USD 115

a 652/año USD98 por Unidad
De acuerdo con M3 por Unidad

Hasta 10 m3: USD28
Vehículos Entre 1m3 y 40 m3 / Unidad

Hasta 19,9 m3: USD39

Entre USD 58 y USD 140

Hasta 40 m3 USD72
Más m3 USD132
Para almacenamiento
Días libres

3 días impo / 5 días expo

USD 1,40 día/ton hasta el día 5
En Cubierto: Carga General Tonelada /
USD 1,63 día/ton hasta el día 10
Día (Promedio)
USD $4,05 día/ton en adelante
USD 1,10 día/ton hasta el día 5

3
USD 1,50
USD 1,00 hasta el día 5

Carga General Tonelada / Día (Promedio) USD 1,30día/ton hasta el día 10 USD 1,30 hasta el día 10

Contenedor de 20' Lleno Unidad/Día

USD 3,15 día/ton en adelante

USD 1,80 en adelante

USD 18,15/día, hasta el 4 o 6 día

USD 15 hasta el día 5

USD 21,45 hasta el 10 día.

USD 20 hasta el día 10

USD 41,45 por día en adelante USD 25 por día en adelante
Contenedor de 40' Lleno Unidad/Día

USD 20,35/día, hasta el 4 o 6 día

USD 25 hasta el día 5

USD 24,05 hasta el 10 día.

USD 30 hasta el día 10

USD 50,40 por día en adelante

USD 40 en adelante

Fuente: elaboración propia, basado en Procolombia (2015) - Sociedades Portuarias Regionales.
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En la tabla se evidencia la gran brecha que existe entre los dos puertos. El puerto de
Cartagena es mucho más pequeño y sin embargo goza de un mejor estado infraestructural.
El puerto de Cartagena tiene 450 empleados más, es decir, está siendo más efectivo a la
hora de estimular la economía mediante el factor trabajo.
La profundidad y el calado son mayores a los del puerto de Buenaventura; esto facilita las
operaciones portuarias al minimizar el riesgo de las embarcaciones tanto que entran como
que salen.
La capacidad de almacenamiento del puerto de Cartagena para las importaciones y
exportaciones sobrepasa la de Buenaventura casi por 3.000 m2 y la brecha en la capacidad
de patios es abrumadora. El puerto de Cartagena no sólo cuenta con más equipos
principales, sino que además son más tecnificados (caso del transtainer y plataformas) sin
contar con la gran diferencia en las conexiones para contenedores refrigerados.
Las falencias descritas anteriormente se ven reflejadas en los índices de rendimiento
portuario y los precios. En una hora, el puerto de Cartagena realiza el proceso de cargue a
14 contenedores más que los que realiza el puerto de Buenaventura en el mismo lapso y los
despacha 12 horas antes sin inflar demasiado los precios, es decir, el puerto de Cartagena
está despachando más contenedores a un menor tiempo y a un precio similar.
Por último, el puerto de Cartagena tiene precios más bajos respecto al almacenamiento, esto
gracias a que posee una mayor capacidad frente al puerto de Buenaventura, que le permite
hacerlo; en pocas palabras, el puerto de Cartagena es mucho más eficiente y competitivo.
“Colombia se caracteriza por contar con un importante número de centros urbanos y
productivos en la parte central del territorio. Por esta razón, y a pesar de contar con el
privilegio de tener un doble acceso marítimo, la infraestructura […] debería poder
garantizar una rápida y eficiente movilización de los grandes volúmenes de carga” (Pérez,
2005, p. 5). Los tres principales centros urbanos y productivos del país son Bogotá, Cali y
Medellín.
El problema es que el puerto de Buenaventura es el más cercano a dichos centros
productivos y a los alrededores de estos y, al presentar el rezago infraestructural descrito
anteriormente, no sólo representa una barrera frente a la eficiente movilización de los
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grandes volúmenes de carga, sino que afecta los costos de transacción de forma negativa al
hacer que la información en los mercados regionales sobre los excesos de oferta y/o
demanda de bienes, no pueda ser aprovechada en forma adecuada (Pérez, 2005).

Conclusiones
Las tendencias globales comerciales se dirigen hacia los países asiáticos por los cuales
Colombia tiene acceso directo a través del océano pacifico y el puerto de Buenaventura
como un lugar estratégico para llevar a cabo la ampliación de vías y relaciones comerciales.
En la actualidad, la infraestructura portuaria continúa teniendo problemas debido a su
incapacidad de cumplir con las demandas comerciales que se están presentando; sin
embargo, es importante reconocer que se han hecho mejoras en los puertos, es decir, existe
una infraestructura portuaria en buen estado, aunque sigue siendo insuficiente para las
nuevas demandas.
Esta problemática también causa fuertes golpes a las industrias nacionales que no cuentan
con la tecnología necesaria para competir con grandes empresas comerciales que tienen una
gran capacidad de comercialización de sus productos. Los tiempos de distribución de las
mercancías que entran y salen país es muy lento y costoso e impide una correcta ejecución
de los acuerdos firmados, afectando negativamente la industria comercial nacional.
Como fue posible observar en el documento y las gráficas referidas al proceso de
importación, la principal causa de que no exista un sistema de comercio más acorde con las
demandas globales son dos factores, el primero es: la capacidad de los puertos con respecto
al calado que utilizan puede ser modificado para que se puedan comercializar más
productos; además de esto, la infraestructura de los puertos puede ser buena en general,
pero la capacidad de entrada de buques es muy inferior con respecto a lo que se podría
obtener de estas zonas de comercio marítimo, la entrada de buques más grande ampliaría la
capacidad de comercialización que tiene el país, haciéndolo más competente.
El segundo factor es el acceso por carretera y la saturación de los espacios, lo cual impide
que el proceso sea ágil, retrasando los demás procedimientos y generando un aumento
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considerable en los costos, lo cual hace que las dinámicas comerciales no sean tan
atractivas debido a su costo.
Las problemáticas del puerto también tienen un panorama social bastante profundo, ya que
la región sufre violencia, narcotráfico y falta de intervención estatal, esto no permite una
correcta adecuación de las vías de transporte internas desde el puerto hacia el resto de país,
aumentando los costos y los tiempos de despacho de mercancías.
Como fue posible observar en la tabla comparativa entre los puertos de Cartagena y
Buenaventura, el puerto de Cartagena cuenta con mejor capacidad de calado y sus tiempos
de despacho de mercancía son menores con respecto al puerto de Buenaventura; sin
embargo, ambos puertos son los más importantes del país y el puerto de buenaventura es el
único en la región pacifica, por lo cual es necesario implementar nuevas medidas para
iniciar procesos de dragado que permitan la entrada de buques con mayor capacidad de
carga, así como mejora en la logística interna del puerto para reducir los tiempos de
despacho y recepción de mercancías.
Colombia tiene muchos retos por delante. Es necesario gestionar nuevos proyectos no solo
para la mejora infraestructural, sino para aplacar las problemáticas regionales y fomentar el
desarrollo de las zonas en su totalidad, desarrollo entendido en términos comerciales,
infraestructurales y sociales.
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Anexo 1. Glosario:
-

Calado: Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de una
embarcación.

-

Dragado: operación de limpieza de rocas y sedimentos en cursos de agua, lagos,
bahías y accesos a puertos para aumentar la profundidad de un canal.

-

Escáner: Para el funcionamiento portuario, se trata de una máquina conectada a una
red de comunicaciones que permite, mediante un programa, analizar el estado de los
puertos.2

-

Granel: Se aplica al producto que se vende sin envasar o sin empaquetar, o a la
manera de comprar o vender productos de este tipo.

-

2
3

Grúa pórtico: Son grúas especializadas en la carga y manejo de contenedores.3

Definición propia, basada en diferentes descripciones del producto.
Definición propia basada en (Morato, 2010). Ver referencias bibliográficas.
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-

Infraestructura: Conjunto de elementos, dotaciones o servicios necesarios para el
buen funcionamiento de un país, de una ciudad o de una organización cualquiera.4

-

Patios: Espacios destinados para el almacenamiento de contenedores.5

-

Plataformas: Las plataformas marítimas son estructuras construidas sobre el nivel
del mar que facilitan las diferentes operaciones portuarias.6

-

Rata de cargue: Velocidad con la que se embarca.7

-

Reach stackers: Vehículos para la manipulación de contenedores.8

-

Sedimentación: Depósito o acumulación de materiales arrastrados mecánicamente
por las aguas o el viento.

-

Transtainer: Son grúas empleadas para la carga y descarga de contenedores sobre
camiones, vagones de tren y/o poner contenedores uno encima de otro.9 10

4

Bajo esta definición se realizará el análisis.
Definición propia basada en (Morato, 2010). Ver referencias bibliográficas.
6
Definición propia basada en (Morato, 2010). Ver referencias bibliográficas.
7
Definición propia basada en (Morato, 2010). Ver referencias bibliográficas.
8
Definición propia, basada en las descripciones de la máquina presentada por los diferentes
oferentes del producto.
9
Definición propia, basada en diferentes descripciones del producto.
10
Las demás definiciones son copiadas del diccionario de la lengua española de la Real Academia
Española.
5
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4. Ponencia en la Universidad Agraria

Resumen solicitado para asistir al Encuentro de Semilleros
(200 – 300 palabras)

Los procesos de integración regional buscan preservar y solventar los intereses y
las necesidades de los países cooperantes, no obstante para lograr esto es
necesario tener competencias en diferentes ámbitos como el jurídico,
administrativo, comercial, logístico e infraestructural entre otros. La región pacífica
ha tenido un auge importante debido al crecimiento de las economías con acceso
a este canal comercial poco explorado. Países como China, Corea del Sur, Japón
y Vietnam buscan abrir paso a nuevas rutas comerciales para diversificar sus
mercados.
Bajo esta premisa de proyección económica global nace la Alianza del Pacífico, un
proceso de integración regional busca captar y acrecentar sus relaciones
comerciales con nuevos e importantes actores, sin embargo esto representa
grandes retos en términos de infraestructura portuaria para lograr alcanzar
beneficios de orden comercial y económico. No obstante, unos países miembros
presentan menos capacidad competitiva que otros en este bloque regional.
El objetivo principal de la investigación en curso es evidenciar el estado de la
infraestructura portuaria de Colombia con respecto a los demás países de la
Alianza (México, Chile y Perú), para conocer si Colombia es un actor fuerte en la
Alianza o si por el contrario, este país disminuye la competitividad del bloque en
conjunto limitando el desarrollo de la región.

Para esta ponencia no nos hicieron entrega de los certificados de asistencia como
ponentes, a pesar de las múltiples solicitudes presentadas.
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5. Ponencia Universidad Piloto de Colombia
Descripción del proyecto solicitado para asistir al Encuentro de Semilleros

Las dinámicas comerciales han evolucionado y suponen nuevos desafíos. Entre
los cambios sistemáticos más grandes, está el hecho de encontrarnos en una era
donde los avances tecnológicos y una infraestructura adecuada para los mismos,
se vuelven fundamentales para una economía realmente competitiva.
Los buques por ejemplo han aumentado sus tamaños, incrementando la
necesidad de que los puertos y los mismos buques mejoren significativamente los
procesos de cargue y descargue de mercancías, de manera que resultasen más
automáticos y continuos, contribuyendo así, con la consolidación de economías de
escala con miras a la reducción de costos unitarios y tarifas. La presente
investigación pretende analizar qué tan adecuada es la infraestructura portuaria
colombiana para competir en un escenario de integración como la Alianza del
Pacífico.
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